Diseño de infraestructura vial tramo ciudad La Peca – caserío San Martin - cruce sector Almendra, distrito La Peca, Amazonas by Mejia Burga, Elvis & Zavala Segura, Johnny Walter
FACULTAD DE INGENIERÍA 
Diseño de infraestructura vial tramo ciudad La Peca – caserío San Martin - Cruce Sector 
Almendra, distrito La Peca, Amazonas 




LÍNEA DE INVESTIGACIÓN: 
Diseño de infraestructura vial 
CHICLAYO – PERÚ 
2020 
ESCUELA ACADÉMICO PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL
Br. Elvis Mejia Burga (ORCID: 0000-0002-5840-4310)
Br. Johnny Walter Zavala Segura (ORCID: 0000-0002-2863-5345)
Mg. Marco Antonio Junior Cerna Vásquez (ORCID: 0000-0002-8259-5444)
ii 
Dedicatoria 
A mis pequeñas hijas, Dánae y 
Celeste, porque son la fuente de 
fortaleza para seguir adelante, 
para ellas por siempre. 
Elvis 
A Dios por darme la vida, brindarme salud 





A Dios, por haber estado siempre a mi lado y 
darme las fuerzas necesarias para culminar con 
éxito este proyecto y seguir creciendo como 
profesional y persona. 
Johnny W. 
A mis hermanos y hermanas por su apoyo 
incondicional para cumplir mis metas 
anheladas. 
Elvis. 
A los docentes de Ingeniería Civil, quienes nos 
brindaron sus enseñanzas e incentivaron a ser 
mejores cada día. 
Los autores. 
A nuestros compañeros por las experiencias 
compartidas, así como; por su apoyo.  
Los autores. 
iv 
Página del jurado 
v 
Declaratoria de autenticidad 
vi 
Índice 
Dedicatoria ....................................................................................................................................... ii 
Agradecimiento ............................................................................................................................... iii 
Página del jurado ..............................................................................................................................iv 
Declaratoria de autenticidad .............................................................................................................. v 
RESUMEN ................................................................................................................................... viii 
ABSTRACT .....................................................................................................................................ix 
I. INTRODUCCIÓN ................................................................................................................... 1
1.1. Realidad problemática ....................................................................................................... 1
1.2. Trabajos Previos ................................................................................................................ 3
1.3. Teorías y enfoques relacionados al tema .......................................................................... 6
1.4. Formulación del problema ................................................................................................ 9
1.5. Justificación del estudio .................................................................................................... 9
1.6. Objetivos ......................................................................................................................... 10
II. MÉTODO................................................................................................................................ 11
2.1. Diseño de Investigación ................................................................................................... 11
2.2. Variable de estudio y operacionalización ........................................................................11
2.3. Población y muestra ........................................................................................................ 14
2.4. Técnicas e instrumentos de recolección de datos, validez y confiabilidad ...................... 14
2.5. Métodos de análisis de datos .......................................................................................... 14
2.6. Aspectos éticos ................................................................................................................ 15
III. RESULTADOS ...................................................................................................................... 16
3.1. Diagnostico situacional ................................................................................................... 16
3.2. Estudio topográfico ......................................................................................................... 17
3.3. Estudio de Mecánica de Suelos ....................................................................................... 17
3.4. Estudio de trafico............................................................................................................. 17
3.5. Estudio Hidrológico y obras de arte ................................................................................ 19
3.6. Estudio de Impacto Ambiental ........................................................................................ 19
3.7. Diseño geométrico de la carretera ................................................................................... 19
3.8. Costos, presupuestos y programación de obras ................................................................ 20
IV. DISCUSIÓN ........................................................................................................................... 21
V. CONCLUSIONES ................................................................................................................. 24





Anexo N° 01: Información obtenida del Servicio Nacional de Meteorología e Hidrología 
(SENAMHI) .................................................................................................................................... 28
Anexo N° 02: Instrumento de recolección de datos validado por el MTC. ...................................... 29
viii 
RESUMEN 
El presente estudio tiene como objetivo general diseñar la infraestructura vial tramo ciudad 
La Peca – caserío San Martin - Cruce Sector Almendra, distrito La Peca, Amazonas. El 
fundamento científico de la investigación se basa en el óptimo diseño geométrico de la vía 
en estudio. 
La investigación es de tipo descriptivo. La población está constituida por las diferentes 
carreteras de la región Amazonas y la muestra está determinada por el diseño de 
infraestructura vial tramo ciudad La Peca – caserío San Martin - Cruce Sector Almendra, 
distrito La Peca, Amazonas. 
Como todo el tramo en estudio está enmarcado en la comunidad campesina La Peca se 
realizó una entrevista con los representantes y comuneros directamente afectados con el 
diseño de la vía para saber su aceptación y proceder con el estudio. El otro instrumento usado 
fue la ficha de conteo vehicular del MTC.  
Los resultados más importantes del estudio indican que se cuenta con una carretera de tercera 
según demanda y tipo 4 o escarpada según orografía, se obtuvo la representación gráfica del 
terreno por altimetría y planimetría del tramo ciudad La Peca – caserío San Martin - Cruce 
Sector Almendra con 10.5 km de vía, los resultados de realizar 05 CBR a lo largo del tramo 
indican que se cuenta con una subrasante de 8% lo cual no requiere mejoramiento de suelo, 
se diseñó alcantarillas de pase de 36” de diámetro y 20060m de cuneta triangular de 0.35m 
x 0.75m.  
Finalmente, se realizó el diseño geométrico más adecuado para una carretera de tercera clase 
tipo 4 con una velocidad de diseño de 30km/h cumpliendo con las características mínimas 
de diseño según normatividad vigente. Del mismo modo, se diseñó el pavimento flexible a 
través del método AASHTO 93 para cumplir con el ESAL respectivo.    
Palabras clave: Diseño geométrico, pavimento flexible. 
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ABSTRACT 
The main objective of this study is “Design the road infrastructure stretch La Peca city - San 
Martin town – Crossing Sector Almendra, La Peca district, Amazonas. The scientific basis 
of the research is based on the optimal geometric design of the stretch in study. 
The research corresponds to a descriptive type. The population is made up by the different 
roads of the Amazonas region and the sample is determined by the design of road 
infrastructure stretch La Peca city – San Martin town – Crossing Sector Almendra, La Peca 
district, Amazonas. 
As the entire section under study is framed in La Peca peasant community, an interview was 
made with the representatives and community members directly affected with the design of 
the road to know their acceptance and proceed with the study. The other instrument used 
was the counting form vehicular of the MTC. 
The most important results of the study indicate that there is a third road according to demand 
and type 4 or steep according to orography, the graphic representation of the land was 
obtained by altimetry and planimetry of the stretch La Peca city – San Martin town – 
Crossing Sector Almendra with 10.5 km of road, the results of doing 05 CBR along the way 
indicate that there is 8% subgrade so it doesn’t require soil improvement, it was designed 
pass sewers of 36” from diameter and 20060m of triangular gutter from 0.35mx 0.75m. 
Finally, it was carried out the most suitable geometric design for a third class road – type 4 
with a design speed of 30km/h according to the minimum characteristics of design from 
current regulations. In the same way, the flexible pavement was designed through the 
AASHTO 93 method to comply with the respective ESAL. 
Keywords: Geometric design, flexible pavement. 
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I. INTRODUCCIÓN 
1.1. Realidad problemática 
Internacional 
(BBC, 2017) en el artículo: “Los países del mundo con la mejor y peor infraestructura” indica 
que el desarrollo de los pueblos radica en la inversión de infraestructura vial; por ello, contar 
con buenas carreteras es un imperativo que muchos países ya lo han advertido. Países 
asiáticos son los que más invierten en infraestructura vial, Hong Kong es el mejor ejemplo 
de ello ocupando el primer lugar en el mundo; recién por el puesto 40 aparece américa latina 
con Panamá como el máximo inversor, seguido por Chile, Uruguay, México y El Salvador. 
Mientras que en el lugar 119 de 140 países aparece Venezuela y en el penúltimo lugar 
aparece Haití. 
(Oliveira, 2018) en su artículo: “Análisis de la red vial en Brasil” dice que la construcción 
de las carreteras en Brasil es muy baja, el porcentaje de red vial pavimentada en este país tan 
solo llega al 12% y las condiciones del pavimento son regulares o malas. Además, que los 
diseños de estas carteras no brindan seguridad a los viajeros. 
(Hernández, 2019) en el artículo: “La construcción de pavimentos” indica que en Ecuador 
el diseño de pavimento flexible es prácticamente una tradición debido al bajo costo 
constructivo que éste representa; agrega también, que el mantenimiento de este tipo de 
pavimento a la larga resulta ser muy costoso. Agrega también, que los corredores viales 
construidos de pavimento flexible se están haciendo pedazos.   
Nacional 
(Velarde, 2017) citado por la agencia peruana de noticias ANDINA indicó que a causa del 
fenómeno del niño las carreteras están seriamente afectadas, por lo que el estado invirtió en 
la reconstrucción de alrededor 800 kilómetros con una inversión de 1.8 millones de soles por 
kilómetro. 
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(Macera, 2018) En su artículo: “Los desafíos que enfrenta la carretera central” publicado en 
el diario El Comercio indica que por la carretera central pasan más de 7 000 vehículos al día, 
cuando su diseño corresponde a 4000 vehículos al día originando congestión vehicular; 
considera este hecho como insostenible, pero el principal problema de esta vía es que no 
puede ser ampliada con facilidad debido a las condiciones geográficas.  
(El Peruano, 2019) El territorio peruano posee una variedad geográfica que lo hace diferente 
de cualquier lugar del mundo, con sus diversos climas y diferentes ecosistemas. La costa con 
sus llanuras e inmensas masas de arena, la sierra con sus inmensas montañas y clima frio y, 
la selva con sus majestuosos e imponentes árboles, ríos y cálidas temperaturas; hacen del 
Perú un país mega diverso. 
La economía crece en función del desarrollo agrario, la ganadería, industria y principalmente 
la minería de cada país; es por ello que el estado peruano construye progresivamente una 
importante infraestructura vial a lo largo y ancho del territorio nacional. Carreteras como la 
Panamericana Norte y Sur unen las más grandes ciudades de la costa a lo largo del litoral, la 
carretera Central que une ciudades de la costa con la sierra o la ex Marginal a la Selva – hoy 
Fernando Belaunde Terry que conecta la costa con la selva. 
La región amazonas cuenta con otra importante vía de acceso como es: El cuarto eje vial. 
Esta carretera interprovincial une las provincias de Utcubamba - Bagua y Condorcanqui en 
la parte norte de la región, en su trayecto se evidencia una vía de dos carriles. 
El estado de estas carreteras es bueno principalmente de la Fernando Belaunde; sin embargo, 
el tramo Bagua – Cajaruro, correspondiente al cuarto eje vial es paupérrimo, pues a menos 
de un año del asfaltado bicapa ésta presentó grandes hundimientos deteriorando la superficie 
de rodadura notablemente, se aprecia que algunas cunetas no cuentan con desembocadura 
donde se puedan evacuar las aguas, o peor aún alcantarillas que fueron diseñadas en partes 
altas y no captan un mínimo caudal de agua, presencia de maleza en gran parte de la 
carretera, cunetas llenas de lodo, badenes muy cóncavos que no permiten la circulación de 
vehículos pesados, etc. 
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La carretera tramo ciudad La Peca – caserío San Martin - Cruce Sector La Almendra, distrito 
La Peca, provincia de Bagua, Amazonas no es la excepción. Tras un recorrido por la carretera 
que consta de 10.5 kilómetros aproximadamente, se aprecia serios problemas de 
transitabilidad vehicular con ancho de carril muy angostos, curvas con los radios mínimos, 
pendientes que sobrepasan el 10%, no hay evidencia de señalización, existe presencia de 
maleza en el afirmado en la mayoría de la zona, en épocas de lluvia se vuelve intransitable. 
En suma, todo ello genera incomodidad en las personas que hacen uso frecuente de dicha 
vía; así como, pérdida de tiempo y dinero. Por lo que se plantea el diseño de infraestructura 
vial tramo ciudad La Peca – caserío San Martin - Cruce Sector Almendra, distrito La Peca, 
Amazonas como solución fáctica a dichos problemas. 
El diseño geométrico de la vía   hace manifiesto el conocimiento de cada una de las etapas 
del estudio final la carretera La Peca - cruce sector Almendra; es decir, el diseño en planta 
del eje, diseño del perfil del eje, diseño del espesor del pavimento y secciones transversales, 
obras de arte y drenaje, señalización vial, aspectos técnicos para el proceso constructivo, 
presupuesto y programación de la obra.  
1.2. Trabajos Previos 
Internacional 
(PEREZ, 2017) en su tesis: “Las condiciones de la vía La Libertad - San Jorge y su incidencia 
en la calidad de vida de los habitantes” indica que las vías presentan problemas de 
circulación vehicular y peatonal por lo que es necesario el rediseño y mejoramiento vial de 
los pavimentos flexible o rígido; el mismo autor indica que se debe hacer una clasificación 
en función al tráfico proyectado en periodos de diseño de 15 o 20 años.  
Según Rojas (2016) en la tesis: “Rehabilitación de la vía Tanlahua Perucho” señala que el 
modelo geométrico de las capas que componen el pavimento se deben realizar considerando 
el tipo de carretera y al emplear una carpeta asfáltica, por su característica de ser lisa vamos 
a garantizar comodidad y confort para el tránsito vehicular. 
(Brazales, 2016) en su tesis: “Estimación del costo de construcción por kilómetro de vía, 
considerando las variables propias de cada región” refiere que:  
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“El presupuesto estimado de construcción de una vía es la evaluación y mediación 
programada de los egresos de una actividad durante un período, plazo de ejecución de la 
obra”  
Nacional 
El trabajo de Reyes (2017) en su tesis diseño de la carretera en el tramo, El Progreso –
Tiopampa, distrito de Chugay, La Libertad indica que la topografía define el tipo de 
carretera, concluye en la existencia de parámetros de diseño para carreteras de tercera clase. 
Menciona también que el EMS es determinante para la rasante y el tipo de estructura de 
pavimento. Además, refiere que el estudio hídrico es esencial en la proyección de obras de 
arte; precisa, lo que se busca es que la carretera cuente con buen funcionamiento, comodidad 
y seguridad a los usuarios. 
Campos & Roncal (2018) en la tesis diseño para el mejoramiento de la carretera, tramo El 
Molle – Quiguir, La Libertad indican que existen diversos tipos de terreno por ello es 
necesario hacer el EMS, el diseño de alcantarillas y cunetas requiere información hidrológica 
recogida de una estación más cercana al tramo en estudio, la geometría de una carretera 
presenta curvas horizontales, verticales, velocidad de diseño, pendiente máxima, bermas, 
capa de rodadura, capa base y capa de sub base. 
De lo señalado se concluye que, se deben realizar estudios básicos para hacer el diseño una 
vía; por ejemplo, el EMS para determinar el tipo de suelo donde se proyectará la carretera; 
es por ello que el proyecto implicó la realización de por lo menos 01 calicata por kilómetro 
longitudinal para conocer la granulometría del suelo y su índice de plasticidad, 1 ensayo de 
CBR cada 2 kilómetros con el fin de obtener información precisa del suelo donde se 
construye la carretera y de esta forma conocer si la sub rasante requiere o no mejoramiento. 
Así como, determinar la carpeta asfáltica a utilizar, la base y sub base.  
(Romani, 2017) tesis análisis del diseño geométrico de la carretera Lima – Canta, con 
relación a sus características operativas, tramo: km.66+000 - Km.76+000 precisa que el 
estudio hidrológico considerando datos de precipitación máxima mensual de los últimos 20 
años como mínimo el diseño de   alcantarillas, puentes y badenes existentes a fin cumplir las 
especificaciones mínimas para un óptimo diseño de la vía en estudio. 
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Cuando los terrenos son accidentados se genera grandes movimientos de tierras, los cuales 
alteran considerablemente el paisaje. 
Campos & Roncal (2018) dicen que los impactos negativos son básicamente a causa de la 
remoción de tierras, extracción de cantera y adecuación de la carretera; así mismo, refieren 
que existen impactos positivos los cuales radican   fundamentalmente en generar fuentes de 
trabajo. 
Como todo proyecto generará cambios, algunos positivos como la mejora socioeconómica 
de la población beneficiada y otros que generan algún impacto negativo; pero este último, 
es un hecho que se asume con la mayor responsabilidad posible por medio de medidas de 
mitigación.  
Es imprescindible hoy en día preservar el medio ambiente donde vivimos para que futuras 
generaciones disfruten él; por ello, el proyecto consideró la identificación de impactos y el 
efecto que causa sobre el medio ambiente con el fin de mitigar aquellos impactos negativos 
o fortalecer los positivos.
En tema de costos en el 2018 Campos & Roncal manifiestan que el costo del pavimento 
flexible por kilómetro esta alrededor de s/.1300 000.00 
El costo, presupuesto y programación de obra es un objetivo propuesto por el presente 
estudio que necesitó la elaboración minuciosa del análisis del costo unitario, el conocimiento 
de la hora hombre, hora máquina, las unidades de medida y otros aspectos que formaran 
parte de la elaboración de cada una de las partidas. En suma, requiere de un trabajo 
exhaustivo de cada una de las partidas para evitar equívocos al momento de dar con el 
presupuesto final de obra.   
Local 
Rivera (2016) en su tesis diseño definitivo de la carretera Copallin- Chunguina Alta dice que 
diseñar una carretera ayuda al desarrollo socioeconómico permitiendo mayor transitabilidad 
de vehículos y un mejor intercambio cultural; además, las actividades del proceso 
constructivo generan un mínimo impacto negativo sobre el entorno biótico y abiótico. 
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Vilchez & Vilchez (2017) en su tesis Diseño definitivo de la carretera Palma Central-
Perlamayo, Amazonas hablan sobre criterios de diseño geometrico de una vía y mencionan 
que usaron una pendiente máxima de 10% para la relación 1:2 en taludes de corte y en 
terraplenes 1:1.5; estas relaciones están dadas en sentido horizontal y vertical 
respectivamente. Además, estos autores precisan que en el diseño de asfalto en caliente se 
empleó la metodología AASHTO 93. 
(Hernandez & Montalvo, 2017) en la tesis Diseño de la trocha carrozable Nuevo Piura – 
Misquiacu Bajo – Belén – La Laguna – Paraíso, distrito de Cajaruro, Amazonas hablan que 
la mejora financiera y social de un país se sustenta en la inversión vial, la cual otorga 
satisfacción a requerimientos elementales como son formación, empleo, nutrición y 
salubridad. Indican también que como consecuencia de la integración vial surge la 
integración sociocultural de los pueblos.    
1.3. Teorías y enfoques relacionados al tema 
Las teorías y enfoques relacionados al tema dan cuenta de la rigurosidad científica del trabajo 
de investigación, en tal sentido: 
Carretera 
Sección de superficie terrestre destinada al tránsito vehicular y peatonal, posee 
características propias de diseño acorde a su tipo. Así mismo, el estudio considera una 
carretera como el espacio adecuado por el hombre para rodar vehículos motorizados en 
condiciones de transitabilidad, seguridad y confort. 
Demanda 
Las carreteras se clasifican por dos tipos, la primera se refiere a la demanda; es decir, el flujo 
vehicular que circula día a día en una carretera, el cual se calcula mediante un estudio de 
tráfico con el fin de determinar el IMDA. Este estudio concluye con el tipo de carretera 
acorde a una clasificación determinada por la normatividad vigente y el cálculo ESAL. 
Orografía 
Existen terrenos planos o tipo 1 cuyas pendientes longitudinales no exceden el 3% o sus 
pendientes transversales respecto del eje de carretera son ≤ 10%. En el tipo 2 u ondulado sus 
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pendientes transversales respecto del eje están enmarcados por el 11% y 50%, mientras que 
su pendiente longitudinal varía entre 3 a 6%. El accidentado o de tipo 3 presenta 51 y 100% 
de pendiente transversal respecto del eje de vía y 6 a 8% de pendiente longitudinal. Por 
último, el escarpado o tipo 4 evidencia secciones transversales mayores a 100% y 8% de 
pendiente longitudinal. 
Periodo de diseño 
El tiempo para elegir el inicio del diseño, periodo de diseño, considera las cualidades del 
pavimento calculando su uso en diferentes plazos, con el fin de satisfacer necesidades de 
servicio a lo largo del periodo escogido y por un monto adecuado.  
(AASHTO, 1993, p.95) recomienda periodos de diseño según el tipo de carreteras: 
Urbana de transito elevado 30 – 50 años, interurbana de transito elevado 20 – 50 
años, pavimentada de baja intensidad de transito 15 – 25 años, de baja intensidad de 
tránsito (pavimentada con grava) 10 – 20 años. Del mismo modo, la norma de DG 
(2018) indica que para efectos prácticos se usa un periodo de diseño de 20 años.  
Topografía 
(Alcántara, 2014) indica: 
El levantamiento topográfico cumple la función de establecer la ubicación de puntos 
sobre la corteza terrestre. El mismo autor añade que la representación gráfica del 
terreno en estudio constituye el punto de partida para cualquier proyecto; entonces, 
la finalidad de la topografía es recabar información de posición del proyecto, 
dimensión y la forma del terreno donde se pretende diseñar la infraestructura vial.  
Suelo 
El suelo es la conformación de diferentes materiales a través de sus diversos estratos. Los 
proyectos de infraestructura vial toman especial importancia al determinar el tipo de suelo 
por análisis granulométrico en cada uno de los estratos existentes de las muestras en análisis.   
(Juárez & Rico, 2005) refieren lo siguiente: 
El suelo está conformado por todo tipo de material terroso, de ahí la importancia de 
saber su composición física. Acotan demás, que el agua contenida en la muestra juega 
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un papel fundamental en el comportamiento mecánico del suelo, y que debe ser 
considerado como parte integral del mismo. 
Cuando se requiere obtener resultados eficientes sobre comportamiento del pavimento es 
fundamental tomar muestras de los suelos a pavimentar para medir su granulometría y 
determinar su capacidad portante.  
Hidrología 
(Villodas, 2008) sobre hidrología precisa que es la “Disciplina que estudia la composición, 
presencia y escurrimiento del agua superficial y subterránea” 
Contar con data histórica sobre precipitación de alguna estación meteorológica cercana a la 
ubicación del proyecto es fundamental para determinar el cambio de las precipitaciones 
mensuales. Así como, precipitaciones promedio máximas anuales a través del tiempo. 
Diseño geométrico 
Las características fundamentales al momento del diseño geométrico de una carretera 
implican el conocimiento del tipo de carretera, la velocidad de diseño, radio mínimo en 
curvas, ancho de berma, bombeo, peralte, pendiente máxima, sobreanchos; buscando confort 
y básicamente seguridad en todo su diseño. El alineamiento y secciones transversales 
muestran la cantidad de corte y relleno existente en cada estaca del perfil longitudinal.  
El diseño de infraestructura vial incluye seguridad y señalización vial; estas últimas pueden 
ser señales verticales u horizontales a lo largo del trayecto de la vía. 
Pavimentos flexibles 
(Rodriguez, 2015) indica que: 
La composición del pavimento flexible comprende capas compactadas de material 
granular para base y sub base, y una capa o carpeta asfáltica de hormigón; esta última 
posee menor rigidez por lo tanto su deformación es mayor y se presentan mayores 
tensiones en la sub rasante. Su comportamiento a la flexión está sujeto a las cargas 
que se le apliquen sobre este.    
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La carretera está formada por capas granulares compactadas apropiadamente y 
dispuestas de manera horizontal sobre la sub rasante, estas capas resisten esfuerzos 
continuos provocados por el tráfico vehicular para el tiempo que fue proyectado; por 
lo tanto, se debe dimensionar cada una de las capas que conforman la estructura del 
pavimento.    
1.4. Formulación del problema 
¿Cuál es el óptimo diseño geométrico del tramo ciudad La Peca – caserío San Martin - cruce 
Sector Almendra, distrito La Peca, Amazonas?  
1.5. Justificación del estudio 
Justificación técnica 
Por lo expuesto, el estudio cumple con la justificación técnica porque se hace el óptimo 
diseño geométrico tramo ciudad La Peca – caserío San Martin - Cruce Sector Almendra, 
distrito La Peca, Amazonas; teniendo en cuenta la normatividad peruana vigente. Cuyas 
características mínimas de diseño lo establece la DG – 2018. 
Justificación económica 
Los pobladores del tramo en estudio no cuentan con infraestructura vial que ayude a sacar 
sus productos agrícolas con suma facilidad, por lo tanto, urge la necesidad de contar con una 
mejor vía que solucione este problema.  
Justificación social 
La justificación social indica que, a mayor acceso a los diferentes centros poblados y distrito 
de la zona en estudio, mayor comunicación, más acercamiento familiar; por ende, mayor 
calidad de vida. 
Justificación ambiental 
El proyecto identifica y valora aspectos vulnerables con el fin de mitigarlos y mantener el 
equilibrio de los ecosistemas afectados; así mismo, identifica aspectos positivos con el fin 
de fortalecerlos.  




“Diseñar la infraestructura vial tramo ciudad La Peca – caserío San Martin - Cruce Sector 
Almendra, distrito La Peca, Amazonas” 
Objetivos específicos: 
 Realizar el diagnostico situacional
 Elaboración de estudios básicos (Topografía, EMS, impacto ambiental, afectaciones
prediales, hidrológico y drenaje, señalización y, vulnerabilidad y riesgos)
 Hacer el diseño geométrico, pavimento y obras de arte.
 Elaborar los costos, presupuesto y programación de obra.
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II. MÉTODO
2.1. Diseño de Investigación 
Es descriptiva o proyectiva. Es decir, solo se limitará a describir los fenómenos en su 
estado natural.  
𝑋 → 𝑌 
Dónde: 
X = Diseño de infraestructura vial tramo ciudad La Peca – caserío San Martin - Cruce 
Sector Almendra, distrito La Peca, Amazonas. 
Y = Datos recogidos.  
2.2. Variable de estudio y operacionalización 












Consiste en realizar 
un óptimo diseño de 
infraestructura vial a 
partir del 
conocimiento de las 
presiones ejercidas 
por los ejes sobre la 
superficie de 
rodadura,  para que 
cumpla con las 
cargas determinadas 
y su vida útil sea la 
proyectada; todo 
ello, en base a las 
normas técnicas 
actuales sobre diseño 
geométrico. 
Se establece 
a partir del 
diagnóstico 
situacional de la 
vía en estudio, los 
estudios básicos, 
el diseño 
geométrico de la 
infraestructura 




Descripción situacional Cualitativo, 





Pendiente del terreno Razón 
Perfil longitudinal Km, ml 
Secciones  transversales m3 
Estudio de mecánica 
de suelos 
Contenido  de   humedad % 
Granulometría % 
Límites  de  consistencia % 
CBR % 
Máxima densidad seca gr/cm3 
Proctor modificado % 
Estudio hidrológico y 
drenaje 
Cuencas  Intervalo 
Precipitaciones mm/día 
Caudales máximos m3/s 
Estudio de impacto 
ambiental  
Impacto positivo Cualitativo 
Impacto negativo Cualitativo 
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Afectaciones prediales Afecta Cuantitativo 
No afecta Cuantitativo 
Diseño geométrico Velocidad de diseño m/s 
Carga máxima de diseño tn/m 
Pendiente máxima % 
Carpeta asfáltica 
Peralte % 
Radio de curvatura ml 
Talud (corte) % 
Estudio de 
señalización 
Señalización vertical Und. 




Mantenimiento periódico  m, m2, m3 
Mantenimiento rutinario  m, m2, m3 
Mantenimiento preventivo m, m2, m3 
Estudio económico Metrados m, m2, m3, kg, l 
Análisis C.U. s/ 
Insumos s/ 
Fórmula polinómica Factores 
Presupuesto s/ 
Programación h, d, mes 
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2.3. Población y muestra 
La población está compuesta por diferentes carreteras en la región Amazonas. La 
muestra está determinada por el  diseño  geométrico  del  tramo ciudad La Peca – 
caserío San Martin - Cruce Sector Almendra, distrito La Peca, Amazonas. 
La selección de la muestra corresponde al método discrecional o muestreo por juicio. 
2.4. Técnicas e instrumentos de recolección de datos, validez y confiabilidad 
La observación es la técnica que se usó con mayor frecuencia ya que se constató 
insitu la situación actual de cada una de las dimensiones de la variable, con el fin de 
describir aquellos aspectos relevantes que ayuden a conseguir el objetivo general del 
proyecto. 
La entrevista en el momento de coordinar las afectaciones prediales con el presidente 
de la comunidad campesina La Peca, delegados y afectados directos con el diseño de 
la vía; cuyo instrumento de recolección de información fue un acta.   
La ficha de conteo vehicular en el conteo vehicular sirvió para determinar los 
diferentes vehículos que se desplazan por la zona de estudio. El MTC brinda los 
formatos ya validados para este fin; así como, garantizan la confiabilidad de los 
mismos.   
Equipo Topográfico: GPSS diferencial trimble R8s, rover, wincha, nivel, trípode. 
Material de recojo de muestras de calicatas: Palana, barreta, sacos asi mismo 
Equipos básicos como: Horno, tamices, bandejas, espátulas, balanzas fueron 
empleados para los diferentes ensayos de laboratorio. 
Equipo de Oficina: Computadora, Cámara Fotográfica 
2.5. Métodos de análisis de datos 
El método analítico sintético es empleado para estudiar a todos los elementos que 
forma parte de la variable de estudio; posteriormente, se une estos elementos para 
llegar a las conclusiones. 
Los datos se analizaron usando software especializado acorde a las necesidades del 
estudio. 
Implicó usar múltiples procedimientos para analizar todas las probabilidades optimas 
de diseño, escoger y aplicar la mejor opción de diseño, aprobación del diseño por el 
asesor y finalmente calculo y diseño de obras de arte. 
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2.6. Aspectos éticos 
La investigación está guiada a través de valores éticos y morales de los 
investigadores, los cuales brindarán datos fiables a partir de una buena formación en 
valores y la práctica de los mismos.   
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III. RESULTADOS
3.1. Diagnostico situacional  
La carretera tramo ciudad La Peca – caserío San Martin - Cruce Sector La Almendra, 
distrito La Peca, provincia de Bagua, Amazonas no es la excepción. Tras un recorrido 
por la carretera que consta de 10.5 kilómetros, se aprecia serios problemas de 
transitabilidad vehicular con ancho de carril muy angostos, curvas con los radios 
mínimos, pendientes que sobrepasan el 10%, no hay evidencia de señalización, existe 
presencia de maleza sobre el afirmado, en épocas de lluvia se vuelve intransitable. 
En suma, todo ello genera incomodidad en las personas que hacen uso frecuente de 
dicha vía; así como, pérdida de tiempo y dinero. Por lo que se plantea el diseño de 
infraestructura vial tramo ciudad La Peca – caserío San Martin - Cruce Sector 
Almendra, distrito La Peca, Amazonas como solución fáctica a dichos problemas. 
3.2. Estudio topográfico 
Se obtuvo la representación del terreno por planimetría y altimetría mediante el 
método de radiación con el equipo GNNS Trimble R8s, un equipo GPS Diferencial 
moderno con mínimo margen de error.  
Para referenciar los puntos radiados se obtuvo un punto de referencia, PR, cercano al 
inicio del estudio con coordenadas UTM: N 9378987.065, E 783867.317, Z 866.139 
elevación, Luego se colocó dos puntos de control; BM1 como punto inicial, y BM12 
como punto final de la vía los que permitieron hacer el control de la poligonal en el 
tramo de 10.5 km. 
A partir de la estación E1 se hicieron las estaciones necesarias hasta culminar con el 
trazo topográfico de la vía.  
La recolección de datos topográficos del terreno se efectúo con radiaciones cada 20 
metros sobre el eje horizontal y 10 metros en curvas. Primero se tomó el eje de vía, 
luego los bordes y finalmente el terreno natural, en alcantarillas se tomó cuatro 
puntos medidos desde sus vértices inferior y superior, en la quebrada Atunmayo se 
colocó dos puntos uno a cada extremo de la misma. Finalmente, se precisa que este 
proceso tomo 5 días.  
El procesamiento de datos se realizó mediante Software de diseño para obras viales, 
obteniendo un trazo original de la via y realizar su posterior diseño geométrico. 
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3.3. Estudio de Mecánica de Suelos 
Se realizó 12 excavaciones de 1.20 m x 1.20 m x 1.50 m de profundidad a cielo 
abierto. Se extrajo muestras de cada uno de los estratos existentes y se envió a 
laboratorio para su análisis. Los datos obtenidos nos sirvieron para tomar decisiones 
idóneas en el trabajo de gabinete. 
Cuadro N° 01: Resultado del análisis granulométrico por tamizado de 
calicatas  
Luego de realizar el análisis granulométrico por tamizado se evidencia que la 
mayoría de muestras tienen un material según clasificación SUCS CL y AASHTO 
A-6 (11); es decir, son arcillas de baja plasticidad o arcilla mala y su índice de 
plasticidad varía entre 10.19% a 23.02%. 
Asimismo, se realizan 05 CBR a lo largo de la vía, tal como indica la norma técnica 
01 CBR cada 02 kilómetros, tal como se evidencian en los resultados siguientes:  
Cuadro N° 02: Resultados de CBR 
3.4. 
Los resultados indican que se cuenta con una subrasante regular; por lo tanto, no 
requiere mejoramiento de suelo.   
Estudio de tráfico 
El conteo vehicular se realizó en dos estaciones: La Peca E-01 y cruce Sector 







LL LP IP SUCS AASHTO
1 C-1 E-1 6.25% 34.47% 17.27% 17.3% CL A-6 (11)
2 C-2 E.1 9.50% 38.35% 22.25% 16.1% CL A-6 (11)
E-1 3.41% 37.27% 19.20% 18.1% CL A-6 (11)
E-2 6.10% 39.78% 20.48% 19.3% CL A-6 (12)
E-1 9.00% 36.93% 19.03% 17.9% CL A-6 (11)
E-2 9.34% 37.88% 23.02% 14.9% CL A-6 (10)
E-1 8.80% 31.68% 19.70% 12.0% CL A-6 (9)
E-2 13.37% 36.62% 15.13% 21.2% CL A (13)
6 C-6 E-2 6.32% 32.08% 12.90% 12.0% CL A-6 (9)
7 C-7 E-3 3.90% 39.60% 10.19% 18.9% CL A-6 (12)
8 C-8 E-4 3.46% 39.84% 18.80% 18.9% CL A-6 (12)
9 C-9 E-5 10.33% 37.37% 19.35% 18.0% CL A-6 (11)
10 C-10 E-6 6.35% 36.81% 21.28% 15.5% CL A-6 (10)
11 C-11 E-7 7.28% 39.65% 21.38% 18.3% CL A-6 (12)
E-1 8.38% 38.50% 22.34% 16.2% CL A-6 (11)





C-3 C-5 C-7 C-9 C-12
1.83 1.89 1.82 1.87 1.83
1.74 1.79 1.73 1.78 1.73
15.30% 14.50% 14.65% 14.00% 11.70%
12.47% 12.86% 12.36% 10.80% 11.77%
7.75% 8.20% 7.70% 8.15% 7.80%
C.B.R. PROMEDIO REPRESENTATIVO AL 95 % 8%
CALICATAS
C.B.R. AL 95 % de la Máxima Densidad Seca
Máxima Densidad Seca (gr/cm3)
Máxima Densidad Seca (gr/cm3) al 95%
ÓPTIMO Contenido de Humedad
VALOR DEL C.B.R. AL 100 Y 95 %
C.B.R. AL 100 % de la Máxima Densidad Seca
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empezó el jueves 08 de agosto del 2019 y culmino el miércoles 14 del mismo mes y 
año. 
Cuadro N° 03: Mayor resultado del conteo semanal 
Tabla N° 04: IMDA estación cruce Sector Almendra 
La clasificación vial corresponde a una carretera de tercera clase porque el IMDA es 
menor a 400 veh/día (MTC, Manual de carreteras: Diseño geométrico DG, p. 12) 
La demanda proyectada en 20 años alcanza un total de 329 vehículos. Se asume la 
mayor demanda proyectada para los años previstos; es decir, para cálculos siguientes 
se considera los datos obtenidos de la estación E-02 cruce Sector Almendra. 
PROYECTO: ESTACIÓN: E-02
TRAMO: Cruce sector Almendra CÓDIGO:
2E 3E 2E 3E 4E
J 46 72 84 51 0 0 0 4 0 0 257
V 51 75 90 56 0 0 0 5 0 0 277
S 65 85 89 97 0 0 0 0 0 0 336
D 78 93 102 102 0 0 0 0 0 0 375
L 64 63 91 62 0 0 0 0 0 0 280
M 43 66 82 63 0 0 0 8 0 0 262
M 31 70 71 51 0 0 0 12 0 0 235
54       75           87           69        -          - - 4 - - 
Fuente: Conteo Volumétrico de Vehículos. 
IMDs 289           
98.62% 1.38%
CAMIÓN
Diseño de infraestructura v ial tramo ciudad la Peca- caserío San Martin - Cruce Sector 
Almendra, distrito La Peca, Amazonas
VOLÚMENES DE TRÁNSITO POR DÍA DE LA SEMANA
DÍA





PICK UP COMBI MICRO
BUS
TOTAL
Jueves Viernes Sabado Domingo Lunes Martes Miercoles SEMANA
Autos 46 51 65 78 64 43 31 378 54 0.7403684 40
Station Wagon 72 75 85 93 63 66 70 524 75 0.7403684 56
Camioneta Pick Up 84 90 89 102 91 82 71 609 87 0.7403684 64
Panel 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.7403684 0
Rural (Combi) 51 56 97 102 62 63 51 482 69 0.7403684 51
Micro 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.7403684 0
Omnibus 2E 0 0 0 0 6 0 0 6 1 0.8352123 1
Camión 2E 4 5 0 0 0 8 12 29 4 0.8352123 3
Camión 3E 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.8352123 0
Camión 4E 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.8352123 0
Semi trayler 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.8352123 0
Trayler 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.8352123 0
TOTAL 257 277 336 375 286 262 235 2028 290 215
FC IMDaTipo de Vehículo




Tabla N° 05: calculo de ejes equivalentes estacion cruce Sector Almendra 
3.5. Estudio Hidrológico y obras de arte 
Se calculó las lluvias máximas, Pd, para distintos tiempos de continuidad con datos 
históricos de precipitación de los últimos 20 años, información recabada del 
SENAMHI a través de la estación Bagua Chica. 
En el cálculo de las cunetas se considera el aporte hídrico tanto de la vía como de la 
ladera, además estas deben desembocar máximo a 250 m de longitud.  
3.6. Estudio de Impacto Ambiental 
Los aspectos de mayor significancia son los positivos debido a que   en el proceso de 
funcionamiento de la obra proyectada, debe mejorar la fluidez peatonal y vehicular 
así mismo contribuye al emprendimiento social de la localidad. Lo cual permite que 
haya una mejora en la calidad de vida de los moradores. 
Se determinó que los impactos ambientales potencialmente adversos; no obstante, 
ser en su mayoría de moderada y baja significancia ambiental tales como: Generación 
de polvo, generación de ruidos, pues se trata de obras en las cuales es inevitable estos 
aspectos; pero, no dejan de ser de cuidado, por lo que deben ser manejados 
adecuadamente a fin de prevenir su ocurrencia o reducir su magnitud. La probable 
ocurrencia de la mayor parte de estos impactos está asociada a las etapas de 
construcción y abandono, entendiéndose por esta última al término del proceso de 
construcción de la vía 
3.7. Diseño geométrico de la carretera  
El Diseño Geométrico ha sido realizado mediante estudios plasmados líneas atrás, 
bajo lineamientos de  normatividad actual como  DG – 2018 y utilizando Software 
Días del año 365
Factor direcional 0.5
1 0.001 0.11 Factor carril 1.0
1 0.001 0.11 Factor C. acum  (Fca) Vl 21.22%
7 1.265 1.06 Factor C. acum  (Fca) Vp 28.05%
11 3.238 2.70 P. diseño (n) 20
7 1.265 4.23 TC (vl) 0.62%
11 3.238 10.82 TC (vp) 3.42%
∑ F.IMDa (Vl) 0.22 ESAL (EE) VP = 1,706,675       
∑ F.IMDa (Vp) 18.81 ESAL (EE) VL = 8,786 
W(18) = ESAL (EE) = 1,715,461       
Cálculo de ejes equivalentes (ESAL) est. E-02 Cruce Sector Almendra













AutoCAD Civil 3D, obteniendo una longitud de km 10+500, determinando una 
carretera de tercera clase de dos carriles, uno por sentido, con una calzada de 6 
metros, el sobreancho de acuerdo a la variación de las curvas, se estableció una 
velocidad de diseño de  30 km/h, lo cual está en función a la demanda y relieve de la 
carretera, se trabajó con un radio mínimo de 25m, peralte máximo 12% (normal 8%), 
bombeo 2.5%, pendiente máxima de 10% y pendiente mínima de 0.5%.  
3.8. Costos, presupuestos y programación de obras 
El desagregado de partidas realizado a través de Software S10 indica que El COSTO 
DIRECTO de la obra es S/16´627,778.42, los Gastos Generales S/ 1´580,519.01, 
Utilidad (7% del CD) S/ 1´163,944.49; con un SUB TOTAL S/ 19´372,241.92, IGV 
(18.00%) S/ 3´487,003.55; El presupuesto de ejecución equivale a S/ 22’859,245.47; 
supervisión S/ 1’142,962.27 y expediente técnico es S/ 800,073.59; Por lo tanto, EL 
PRESUPUESTO TOTAL DE INVERSIÓN ES S/ 24´802,291.33. 
La programación de la obra se elaboró de acuerdo a las partidas existentes marcando 




El diagnostico situacional fue un proceso de observación insitu por lo que la información
proporcionada es de total veracidad. En tal sentido, se explica y describe la realidad
problemática de la infraestructura vial tramo ciudad La Peca – caserío San Martin – cruce
sector Almendra, estableciendo como problema principal el inadecuado diseño
geométrico de la vía lo que afecta al tránsito vehicular y peatonal de los pobladores de
la ciudad de La Peca, caserío San Martin y cruce sector Almendra.
Al identificar la situación, se propone el proyecto para intervenir a lo largo de 10.5 km 
de vía, puesto que, existen pendientes superiores al 10% máximo permitido o curvas con 
radios menores a 20m; ello, debido a que el 100% del tramo es una carretera afirmada. 
A lo largo de la vía, no se evidencia alcantarillas de pase o alivio; además, no hay 
presencia de cunetas por lo que el drenaje de la superficie de rodadura deteriora 
fácilmente el afirmado de la vía. Más aun, cuando la ubicación del proyecto está en zona 
de selva, selva alta específicamente.  
Estudios básicos 
Para determinar el IMDA se realizó el conteo vehicular por 7 días de la semana y se 
consideró un periodo de diseño de 20 años en una sola etapa. El número de ejes 
equivalentes de 8.2tn encontrados equivale a 1715461 y esto es factible puesto que se 
tomó valores reales de crecimiento económico.  
El estudio de tráfico indica que el IMDA obtenido en campo es de 215 veh/día, lo cual 
corresponde a una carretera de tercera clase según la norma técnica DG – 2018, lo cual 
permite intervenir según normatividad a nivel de asfalto flexible.  
Se realizó el levantamiento topográfico con un equipo GNSS trimble R8s cuyo margen 
de error horizontal es 8mm y vertical 15mm. Para empezar el trabajo se tomó un punto 
de referencia cercano al inicio del estudio con coordenadas UTM: N 9378987.065, E 
783867.317, Z 866.139 m.s.n.m. Luego se realizaron cambios de estación acorde a la 
necesidad del tramo en estudio hasta concluir con el levantamiento topográfico. En suma, 
el levantamiento topográfico se realizó en base a una poligonal con el fin de obtener la 
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superficie del terreno y se determinó la ubicación de elementos existentes como límites 
de propiedad y obras de arte como dos puentes en buen estado.  
Se realizó el estudio de suelos para conocer la granulometría del terreno sobre el cual se 
va a proyectar la carretera, aspecto fundamental ante cualquier proyecto de 
infraestructura vial porque el suelo está compuesto de partículas de variable tamaño. 
Entonces, el análisis granulométrico permite determinar el tamaño de las partículas y 
determinar la importancia que poseen según la fracción de suelo que representen, este 
estudio también debe indicar el índice de plasticidad del suelo. 
Por lo tanto, en el EMS se hicieron 12 calicatas de 1.50m a cielo abierto a lo largo de la 
sección longitudinal, una calicata cada 0.83 kilómetros (la norma técnica indica como 
mínimo dos calicatas por kilómetro; pero, por aspectos académicos se permitió una cada 
kilómetro). Las muestras procesadas en el laboratorio de la universidad Cesar Vallejo 
por personal responsable indican que el suelo según clasificación SUCS y AASHTO es 
CL y A-6 (11) respectivamente; es decir, el suelo es arcilla de baja plasticidad. Así 
mismo, se hicieron 5 ensayos de CBR cuyo promedio es 8.0%. (tipo regular) por lo que 
no es necesario mejorar la sub rasante. 
El estudio de cantera indica que el material corresponde a la clasificación SUCS GP-GM 
y AASHTO A-1-a (0) es decir una grava pobremente graduada con limo y arena de 
condición BUENO.  
Para el estudio hidrológico se recabo información del SENAMHI de los últimos 20 años, 
1999-2018 de la estación meteorológica Bagua Chica, donde se obtiene una precipitación 
máxima promedio anual de 81.89mm. Se calculó las precipitaciones máximas para 
diferentes periodos de retorno; así como la intensidad, duración y frecuencia de la lluvia. 
Además, se usó el método racional para el cálculo de caudales y diseñar las obras de arte 
existentes.  
El diseño de alcantarillas tiene en cuenta el área de la microcuenca de donde acarrean las 
aguas hasta llegar a la alcantarilla. Mientras que, para el diseño de cunetas se tomó el 
caudal de la carpeta de rodadura más el caudal de aporte del talud, su diseño corresponde 
al caudal más crítico obtenido a lo largo de la vía. 
23 
Se provee el estudio de impacto ambiental con el propósito de implementar medidas que 
mitiguen, controlen, reduzcan el impacto negativo producto de la ejecución del proyecto 
o fortalecer medidas que ayuden a mantener aquellos aspectos positivos. El análisis de
impacto ambiental realizado mediante la matriz de Leopold indica que el aspecto 
positivo lo genera principalmente el empleo, mientras que el negativo lo genera el polvo 
en el movimiento de tierras, explotación de cantera y conformación de las capas de la 
carretera. 
En señalización por la forma se usaron señales verticales y horizontales, por la función: 
reguladoras o de reglamentación, preventivas e informativas.  
Se elaboró un acta de afectaciones prediales con delegados y presidente de la comunidad 
campesina de La Peca, donde los ellos autorizaban y ceden la libre disponibilidad del 
terreno para el estudio.  
Se hizo el diseño geométrico de 10.5 kilómetros de una carretera de tercera clase según 
demanda y por su orografía corresponde a un terreno escarpado tipo 4, el vehículo de 
diseño corresponde a un C2 según el Manual de suelos, geología, geotecnia y 
pavimentos, la velocidad de diseño escogida es 30 km/h. Para que la población se 
desplace de manera cómoda y básicamente segura se debe considerar el óptimo diseño 
geométrico de la vía; así como, la pavimentación adecuada de la misma. 
El diseño del pavimento se hizo con el método ASSHTO 93 y según la guía para diseño 
de estructuras de pavimento corresponde a carreteras pavimentadas de bajo volumen de 
tránsito cuyos periodos de diseño están entre 15 a 25 años y la norma de DG (2018) 
indica que para efectos prácticos se usa un periodo de diseño de 20 años (Pág. 95). Por 
lo tanto se tomo como periodo de diseño 20 años. El espesor de la carpeta asfaltica en 
caliente es de 9cm, la base y sub base 20 cm cada una.  
El desagregado de partidas realizado a través de Software S10 indica que El COSTO 
DIRECTO de la obra es S/16´627,778.42, los Gastos Generales S/ 1´580,519.01, 
Utilidad (7% del CD) S/ 1´163,944.49; con un SUB TOTAL S/ 19´372,241.92, IGV 
(18.00%) S/ 3´487,003.55; El presupuesto de ejecución equivale a S/ 22’859,245.47; 
supervisión S/ 1’142,962.27 y expediente técnico es S/ 800,073.59; Por lo tanto, EL 
PRESUPUESTO TOTAL DE INVERSIÓN ES S/ 24´802,291.33. 
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V. CONCLUSIONES 
 Del diagnóstico situacional se concluye que el tramo ciudad La Peca - caserío San
Martin - cruce sector Almendra requiere mejorar su diseño geométrico.
 De acuerdo a los resultados y discusión de los mismos en relación al estudio de
tráfico se concluye que el tramo en estudio corresponde a una carretera de tercera
clase y requiere intervención a nivel de pavimento asfaltico en caliente.
 Los estudios básicos indican que carretera es de tipo 4 con una sub rasante de
condición regular igual 8%, las precipitación promedio de los últimos 20 años es de
81.89mm considerada como lluviosa, el proyecto es viable porque genera más
impactos positivos que negativos, el tramo corresponde a la comunidad campesina
La Peca por ende los posesionarios se comprometen bajo acta de paz a ceder
libremente el ancho de vía necesario para realizar los trabajos que el proyecto
requiera, se ubicó señales preventivas, reguladoras e informativas a lo largo de 10.5
km de vía, al igual que señales ambientales; además, mediante el análisis de
vulnerabilidad y riesgos se precisa que los peligros naturales y antrópicos son bajos.
 Se hizo el diseño geométrico del tramo ciudad La Peca – caserío San Martin – cruce
sector Almendra, el cual comprende 10.5 kilómetros de carretera tipo 4; es decir, se
realizó el plano clave, plano de secciones transversales, secciones típicas y perfil
longitudinal del tramo en estudio. El espesor de la carpeta asfaltica en caliente es de
9cm, la base y sub base 20 cm cada una. Ademas, se diseñaron cunetas triangulares
de sección típica de 0.35 x 0.75 y alcantarillas de pase y alivio de 36” tipo TMC.
 El presupuesto total de inversión para el tramo ciudad La Peca – caserío San Martin
– cruce Sector Almendra, distrito La Peca, Amazonas es S/ 24´802,291.33.
25
VI. RECOMENDACIONES
 En el tramo ciudad La Peca - caserío San Martin - cruce sector Almendra se sugiere
intervención a nivel de pavimento asfaltico en caliente según lo establece la
normatividad vigente.
 Para el inicio del levantamiento topográfico se recomienda usar mínimo un punto
geodésico validado por el IGN, trabajar con datos históricos de precipitación de los
últimos de 20 años, determinar la viabilidad del proyecto mediante la identificación
y valoración de impactos, recabar información primaria sobre afectación predial,
adicionar señalización ambiental y determinar el grado de vulnerabilidad y riesgos.
 En el diseño geométrico de la vía considerar los criterios mínimos establecidos en
la normatividad nacional o internacional. Así mismo, se sugiere usar el método
ASSHTO 93 para determinar el espesor del pavimento.
 En la elaboración del presupuesto hacer cotizaciones correspondientes a la ubicación
del proyecto; solo en caso de no haber ciertos insumos cerca de la ubicación del
proyecto, cotizar en otro lugar para no encarecer los costos.
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Anexo N° 01: Información obtenida del Servicio Nacional de Meteorología 
e Hidrología (SENAMHI) 
29
Anexo N° 02: Instrumento de recolección de datos validado por el MTC. 
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